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Es ist bekannt, bei Flussigkeitskupplungen bzw. 
Drdimomentwandlern fur Kraftfahrzeuge bei un- 
zulassig holier Erwarmung der Kupplungsfliissig- 
keit den Antrieb durch die Flussigkeitskupplung 
5 selbsttatig zu unterbrechen. So ist es z. B. bekannt, 
im Gehause der Flussigkeitskupplung Schmelz- 
s top fen anzuordnen, die b ei einer gewissen Tem- 
peratur der Kupplungsfliissigkeit schmelzen und 
diese auslaufen lassen. Ebenso ist es bekannt, das 
10 Auslaufen der Kupplungsflussigkeit durch einen 
Thermostaten* zu regeln und die ausgelaufene 
Fliissigkeit in einem besonderen Behalter auf- 



zufangen, aus dem sie nach Abktihlung selbsttatig 
in die Flussigkeitskupplung zunickbefdrdert wird. 
Alle diese Vorrichtungen haben den Naohteil, daB 15 
in -der Zeit, die zum Abkiihlen der Kupplungs- 
fliissigkerit erforderlich ist, die Kupplung zwischen 
Motor und Getriebe des Fahrzeuges unter&rochen 
ist und das Fahrzeug somit in dieser Zeit nioht 
fahren kann. ao 

Dieser Nacliteil laBt sich zwar bei einer bekann- 
ten Anordnung dadurch vermeidem, daB bei an- 
steigender Temperatur der Kupplungsfliissigkeit 
die Menge der Kupplungsflussigkeit erhoht und der 
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Fiiissigkeitswedhsel beschleunigt wird Diese An- 
ordnung hat jedocli den Nachteii, daB sie unter 
Umstanden mit sehr groBen Fliissigkeitsrnengen 

axbeiten muB. . . -c>„i,, 

5 ErfindungsgemaB kann •eine standige ±-anr- 
moglichkeit bei kleiner Knpplungsftussigkeits- 
menge daduxch erreicht werden, daB die Rei- 
bungskupplung zum Zusammenschalten des Pum- 
penteiles mit dem Turbinenteil in bekannter Weise 
10 durch ein von einer vom Motor angetnebenen 
Pumpe gefordertes Druckmittel betatigt wird, 
wobei die Druckmittelforderung zwiscben der 
Reibungskupplung und der Pumpe duroh einen in 
an sich bekannter Weise dm Kreislauf des Flussig- 
x5 keitegetriebes oder der Fliissigkeitskupplung em- 
X ° trebauten Thermostaten steuerbar ist. 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeuspiel 
der Erfindung schematisch dargestellt. Es zeigt 
Fig. i eine Fliissigkeitskupplung mit angebauter 
ao Lamellenkupplung im Langsschnitt, 

Fig. 2 dieZahnradpumpe, nach der Linie.4-.tf <3er 
Fig. i geschnitten, j 
Fig. 3 den Thermos baton mit dem Gehause im , 
Schnitt bei abgeschalteter Lamellenkupplung, 
*5 Fig. 4 den Schieber nach Fig. 3 *>« eingeschal- 
teter Lamellenkupplung. 

Mit dam Pmmpenrad I der Fliissigkeitskupplung 
ist der Pumpenraddeckel 2, letzterer wieder mit 
der Kurbelwelle 3 verschraubt.. Auf dem Flansch 4 
30 der Turbinenr-adwelle 5 ist das TurbinenK«r6 be- 
festigt. Die Lamellen 7 werden in bekannter Werse 
durch die Kailnabe 9. die Lamellen 8 durch die 
Keilnaibe 10 mitgenommen. Die Keilnabe 10 sitzt 
an dem auBeren Zylinder des kreisringformigen 
35 Korlbens 1 1. Der Kolben n wifd durch den Keil 12 
an der Drehung gehindert und durch die Scnrau- 
benfeder 13 in die gezedchnete Stedlung geschoben. 

Die in dem Gehause 15 untergebrachte Zahnrad- 
pumpe 14 wird durch die Pumpenradwelle ange- 
40 trieben. Auf der linken Seite ist die Turbinenrad- 
welle durch das Kugellager 16 in der Nabe des 
Pumpenraddeckels gelagert. Das Lager der lur- 
binenradwelle auf der rechten Seite sowie das die 
Fliissigkeitskupplung umhiillende Gehause 1st mcht 

45 S^jJ^g^ T€il der Zahnra dpumpe herum ist der 
O'lbehadter 17 angeordnet- An das Gehause 15 1st 
das Thermostatgehause 18 angeschraubt 

In dem Thermostatgehause (Fag. 3) befmdet sich 

50 das Wellrohrio des Thermostaten, welches an 
seinem unteren Ende mit dem Schieber 20 ver- 

bunden ist. » 

An der Austrittsseite der Zahnradpumpe {big. 2) 
befinden sich das tjberstromventil 21 und der Drei- 
55 wegehahn 22. Letzterer ist mit dem Drehschieber 
23 (Fig. 3) parallel geschaltet. 

Hindert nun bei ednem Anhalten am Berg der 
Fahrer das Fahrzeug am Zuriickrollen durch 
Wditerla.u&nJ'aBisen des Motors (bed eingeschaltetem 
60 Gang) anstatt durch Anziehen der Bremse, so 
nimmt der Olinhalt der Fliissigkeitskupplung je 
nach dem Leistungsbedarf mehr oder weniger 
rasch eine unzuiassig hohe Temperatur an. Bei 



Fahrt bergauf mit groBem, duToh faische FahT- 

weise entstehendem Schlupf tritt dieselbe Wirkung 

ein Je groBer der Schlupf ist, urn so mehr stem 

^ich innerhalb der Fliissigkeitskupplung die Stro-. 

mung nach den eingezeichnetenPfeilen ein. Hierbe. 

HieBt ein Teil des Oles durch mehrere am Turbinen- 

rad angeordnete Rohre2 4 in die hohle .Turbinen- 

radwelle, von dort uber den Raum 25 durch die 

Offnung26 in den Raum 27 des Thermostaten 

(Fig 3), dessen Wellrohr 19 umspiilt wird. Von 

der Offnung 28 fiihrt eine nicht gezeichnete Rohr- 

leitung zum Stutzen 29 (Fig. 1). Von dort fliefat 

das 01 in gesohilcssenom Kreislauf wieder uber die 

Bohrungen 30 und. 31 dem Pumpenrad zu. 

Der zweite durch die ZahnTadpumpe erzeugte 

-,t...r o:.i!» A ar 7->hnrarlT)iimne iiber den 
L/lKreiSia.ui mem vwi» <j.-^-* — 1 — 1 _ 

Stutzen 32, den Ringraum 33 des Schiebers 20 uber 
den Stutzen 34 zum Olbeh alter 17. 

Wird nun die Oltemperatur des durch die 
Fliissigkeitskupplung ausgelosten OlkreisUufcs zu 
hoch, so bewegt sich der Scbieber 20 in Richtung £ 
(Fi<* 4), wodurch die Ver-bindung zwischen 0>1- 
pumpe mid Lamellenkupplung hergestellt 1st. 

Das Ol tritt hierbei iiber den Stutzen 35, den 
Drehsehieber 23 und eine nicht gezeichnete Ranr- 
leitung zum Stutzen 36 (Fig. i), van dort durch 
die Bohrung 37 fa <^s in der feohlen Turbmenrad- 
xvelle benndlicheRohr38, welter durch dieBohrung 
39 des Pumpenraddeckels in den Ringraum des 
kolbeus 1 1 bzw. dessen Zylinderraum. 

Infolge des Oldruckes weioht der Kolben unter 
ttberwindung der Kraft der Feder 13 nach rechts 
aus, wodurch die Lamellen zum Ekigriff kommen 
und Pumpen- und Tur-binenrad gekuppelt werden. 

Nach dem Einkuppeln fahrt das Fahrzeug bei 
einem vorheri gen Halt an, sofern der eingeschaltete 
Gang dem zum Anfahren erforderlichen Gang ent- 
spricht, andernfalls wird der Motor abgewurgt. 

Hat sich das Fahrzeug beim Einkuppeki in lang- 
samer Fahrt befunden, so wird die Geschwmdig- 
keit der Gasstellung entsprechend erhobt. 

Soli in diesem Zustand gehalten werden, so is.1 
der Fahrer gezwungen, das Kupplungspedal zu 
treten und die Bremse anzuzLehen oder den Gon? 
herauszunehmen. Nachdem sich das 01 in dci 
Fliissigkeitskupplung abgekiib.lt hat, lost sich di< 
Lamellenkupplung automatisch, so daB derOlkreis- 
lauf wieder nach Fig. 3 erfolgt. 

Urn nun die Fliissigkeitskupplung oder der 
Wandler jederzek nach Belieben abschalten zi 
konnen, sind der Drei wegehahn 22 und der Dreh 
schieber 23 eingebaut. Beide sdnd zwanglaufig par- 
allel geschaltet 

B.ea einer Drehung des Dreiwegehabnes urn 90 
in Pfeilrichtung fliefit das Ol von dem Stutzen 4< 
des Dreiwegehahnes iiber eine nicht gezeichneti 
Rohrleitung zuni Stutzen 36. Der Drehschiebei 2- 
ist dabei geschlossen, so daB ketin 01 aus der La 
mellenkupplung zuriickflieBen kann. 

Nacb dem Greifen der Lamellenkupplung tnt 
das tTberstromventil 21 vn Tatigkeit, wobei da: 
iiberschiissige 01 in den Olbehalter 17 zuruckflieflt 
Die Lamellenkupplung kann auBerhalb de 
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Fliissigkeitskupplung angeordnet werden, wie ge- 
zeichnet. Sie kann jedoch audi in die Flussigkeits- 
kupplung einigebauit warden. 

PATENTANSPBUCH: 

Fliissigkeitsgetriebe oder Fliiss'igkeitskupp- 
lu'nig fiir Kiraftfahrzetnge mit em.em Pumpen- 
und einem Turbinenrad, die durch eine Rei- 
bungskupplung zusammenschaltbar sind, wobei 
die Reibungskupplung durch ein von einer vom 
Motor angetriebenen Pumpe gefdrdertes Druck- 
mittel betatigt wird, dadurch gekennzeichnet, 



daB die Druckmittelforderung zwischen der 
Reibungskupplung (7 bis 12) tmd der Pumpe 15 
(14) durch ednen in an sich bekannter Weise 
im Kreislauf des Flaissigkeitsgetriebes oder der 
Fl-uss'igkeitisikupplu'ng eingebaiuten Ttaenrmostaten 
(19) steuerbar ist. 



In Betracht gezogene Druckschriften: 
Deutsche Patentschriften Nr. 883 567, 705 118, 

schweizerische Patentschrift Nr. 210941; 2 
franzosische Patentschrift Nr. 860 103. 
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